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Individual road traffic system guide track - has wheeled vehicles following 
central guide with additional guides provided for turning at junctions 
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Abstract of DE41 38200 

The transportation system for individual use has wheeled vehicles (6) moving along a network in road 
guide sections. The road sections are defined by centre guide rails (7) that are followed by wheels (91), 
except when junctions are entered. Junctions have separate guide tracks (8) that may be set into the 
road surface and these are engaged by lowering guide wheel sets (10). These are retracted once the 
turn is accomplished. Vehicles can be collected and returned to parking bays. ADVANTAGE - 
Simplifies handling at junctions and turns, without need for vehicles to stop. Simplifies changing from 
standard road to guided road system, and vice-versa. 
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© Verkehrssystem fur den Individualverkehr 

© Die Erfindung bezieht sich aut ein Verkehrssystem fur den 
Individualverkehr, mit einem aus mehreren Fahrspurab- 
schnitten und -verzweigungen zusammengesetzten Wege- 
netz und mit mehreren mit Laufradern versehenen Fahrzeu- 
gen, wobei das Wegenetz uber Auf- und Abfahrtstellen an 
das herkommliche StraSennetz angeschlossen ist und die 
Fahrzeuge zum Betrieb auf dem Wegenetz und auf dem 
Stra&ennetz vorgesehen sind, wobei die Fahrzeuge auf dem 
Wegenetz mittels fahrzeugseitiger und wegenetzseitiger 
Zwangsfuhrungsmittel zumindest streckenweise zwangsge- 
fuhrt sind. Um das Uberwechseln der Fahrzeuge vom 
StraBennetz auf das Wegenetz (und umgekehrt) so einfach 
wie moglich zu gestalten, ist nach der Erfindung vorgesehen, 
daB die einzelnen Auffahrtstellen bzw. die einzelnen Fahr- 
zeuge jeweils mit einer vorzugsweise beruhrungslos arbei- 
tenden ersten Einrichtung versehen sind, welche fortlaufend 

^™ die Position des jeweils in die entsprechende Auffahrtstetle 
einfahrenden Fahrzaugs wahrend der Aufenthaltsdauer des 
Fahrzeugs im Bereich dieser Auffahrtstelle feststellt, sowie 
jeweils mit einer ebenfalls wahrend der Aufenthaltsdauer 

<^ dieses Fahrzeugs im Bereich der Auffahrtstelle aktiven 
zweiten Einrichtung, welche von der ersten Einrichtung 

qq angesteuert ist und in Abhangigkeit von der festgestellten 

(V) Position des Fahrzeugs akustische bzw. optische Leitsignale 
zur Zusammenfuhrung der fahrzeugseitigen Zwangsfuh- 
rungsmittel mit denen des sich an diese Auffahrtstelle 
anschlie&enden Wegenetzes aussendet. 

UJ 

Q 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verkehrssystem fur 
den Individualverkehr, mit einem aus mehreren Fahr- 
spurabschnitten und -verzweigungen zusammengesetz- 5 
ten Wegenetz und mit mehreren Fahrzeugen gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Ein allgemein bekanntes Beispiel eines Verkehrssy- 
stems fur den Individualverkehr ist das herkommliche 
StraBenverkehrssystem mit einem iniernationalen weit- 10 
verzweigten Wege-, StraBen- und Autobahnnetz und 
den auf diesem StraBennetz fahrenden Fahrzeugen 
(Personenkraftwagen (PKW), Lastkraftwagen (LKW), 
Motorrader, Mopeds, Fahrrader usw.). Das StraBennetz 
wird dabei gebildet aus einer Vielzahl einzelner ein- 15 
oder mehrspuriger StraBen, die uber Verzweigungen in 
Form von Kreuzungen, Einmundungen usw. miteinan- 
der zu einem Netz verbunden sind. Dieses auf den Indi- 
vidualverkehr zugeschnittene Verkehrssystem bietet an 
sich einen sehr hohen Grad an Flexibilitat. was die Ge 20 
staltungsmoglichkeiten individueller Fahrtrouten der 
einzelnen Verkehrsteilnehmer angeht. Die allgemein 
hohe Verkehrsdichte. die bevorzugte Benutzung be- 
stimmter StraBenabschnitte insbesondere zu Zeiten des 
Berufsverkehrs sowie die zunehmende Verlagerung des 25 
Guterverkehrs uber Land von der Eisenbahn auf die 
StraBe schranken diese Flexibilitat heutzutage jedoch 
erheblich ein; immer haufiger kommt es selbst auf den 
(kreuzungsfreien) Autobahnen zu langen Staus, die ne- 
ben der damit verbundenen Umweltbelastung auch ei- 30 
nen erheblichen volkswirtschaftlichen Schaden infolge 
der durch die Staus verursachten Verzogerungen und 
Verspatungen nach sich Ziehen. Hinzu kommt noch das 
haufig undisziplinierte Verhalten einzelner Autofahrer, 
die z. B. durch uniiberlegte Uberholmanover an unge- 35 
eigneten Stellen Unfalle verursachen, die dann in der 
Regel ebenfalls lange Staus auf den entsprechenden 
StraBen und Autobahnen zur Folge haben, die nebeh 
den erwahnten volkswirtschaftlichen Schaden infolge 
Verspatungen zudem auch noch die Rettungsarbeiten 40 
an der Unfallstelle behindern. 

Diese durch Staubildung hervorgerufenen Nachteile 
vermeidet ein anderes bekanntes Verkehrssystem, nam- 
lich die Eisenbahn. Hierbei handelt es sich um ein spur- 
gebundenes kollektives Verkehrssystem, auf dem die fiir 45 
dieses System konzipierten Fahrzeuge, die Lokomoti- 
ven und deren Waggons, zwangsgefiihrt werden. Das 
System erfordert wegen der Zwangsfuhrung einen ho- 
hen Grad an Uberwachung der Verkehrsablaufe, da 
z. B. die die Verzweigungen des Systems darstellenden 50 
Weichen immer auf die individuellen Fahrtrouten der 
einzelnen Eisenbahnzuge eingestellt werden miissen 
und ein Fehler in der Weichenstellung schwere Unfalle 
nach sich ziehen kann, wenn auf diese Art fehlgeleitete 
Zuge mit anderen, auf dem gleichen Streckenabschnitt 55 
fahrenden Zugen zusammenstoBen. 

In einem solchen kollektiven Verkehrssystem werden 
zwar Staus vermieden, jedoch ist ein nicht zentral uber- 
wachter individueller Verkehr, wie es z. B. zumindest im 
Prinzip auf der StraBe moglich ist, nicht durchfiihrbar. 60 

Grundsatzlich wird der Eisenbahnverkehr vollig ge- 
trennt vom StraBenverkehr abgewickelt, jedoch beste- 
hen beispielsweise an Bahnhofen und dort insbesondere 
im Bereich der jeweiligen Rangier-Gleisanlagen An- 
schluBstellen, die das Eisenbahnschienennetz mit dem 65 
StraBennetz dergestalt verbinden, daB StraBenfahrzeu- 
ge — z. B. durch Verladen auf spezielle Eisenbahnwag- 
gons — auf dem Eisenbahnschienennetz bzw. Eisen- 
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bahnwaggons — durch Verladen auf spezielle LKWs 
bzw. LKW-Anhanger — auf dem StraBennetz transpor- 
tiert werden konnen. 

Dariiber hinaus gibt es aber auch spezielle StraBen- 
fahrzeuge, die neben einem ersten Satz von herkommli- 
chen Laufradern ohne Spurkranz zur Fortbewegung auf 
dem StraBennetz zusatzlich mit einem zweiten (absenk- 
baren) Satz von Laufradern mit Spurkranz zur Fortbe- 
wegung auf dem Schienennetz versehen sind. Solche 
Fahrzeuge, z. B. kleine LKWs, werden bevorzugt in 
Rangierbahnhofen eingesetzt, um dort als Hybrid-Fahr- 
zeuge sowohl auf dem dortigen StraBennetz als auch auf 
dem Schienennetz fahren zu konnen (z. B. als Zugma- 
schine fur LKW-Anhanger einerseits und Eisenbahn- 
waggons andererseits). 

Beim Oberwechseln beispielsweise von der "StraBe" 
auf die "Schiene" fahrt ein solches Fahrzeug mit seinen 
herkommlichen "StraBen'-Laufradern zu einer An- 
schluBstelle, die beide Verkehrssyssteme miteinander 
verbindet. Dies kann beispielsweise eine StraBe sein, in 
der ein GleisanschluBstuck verlegt ist. Das Fahrzeug 
wird dort durch entsprechende Fahrmanover mit seinen 
"Eisenbahn"-Laufradern exakt iiber dem GleisanschluB- 
stuck positioniert. AnschlieBend werden die "Eisen- 
bahn'-Laufrader des Fahrzeugs auf die Gleise abge- 
senkt, und zwar soweit, daB das Fahrzeug mitsamt sei- 
nen "StraBen"- Laufradern angehoben wird, und der Bo- 
denkontakt nunmehr nur noch iiber die "Eisen- 
bahn'- Laufrader hergestellt wird. AnschlieBend wird 
der Antrieb des Fahrzeugs an die "Eisenbahn"- Laufra- 
dern angekoppelt mit der Folge, daB das Fahrzeug sich 
nunmehr als "Schienenfahrzeug" auf dem Eisenbahn- 
netz bewegen kann. 

Das Verlassendes Eisenbahnschienennetzes gestaltet 
sich fur ein solches Fahrzeug vergleichsweise einfach: 
hierzu fahrt das Fahrzeug einfach zu dem bereits er- 
wahnten GleisanschluBstuck, dort werden die "Eisen- 
bahn'-Laufrader angehoben, sodaB das Fahrzeug wie- 
der auf seinen herkommlichen M StraBen"-Laufradern 
zum Stehen kommt. AnschlieBend wird der Antrieb des 
Fahrzeugs an die "StraBen"-Laufrader angekoppelt mit 
der Folge, daB sich das Fahrzeug nunmehr als "StraBen- 
fahrzeug"auf dem StraBennetz bewegen kann. 

Fiir solche "Hybrid"- Fahrzeuge, die sowohl auf dem 
Eisenbahnschienennetz als auch auf dem herkommli- 
chen StraBennetz betrieben werden konnen, stellt das 
Eisenbahnschienennetz zusammen mit dem StraBen- 
netz ein (einheitliches) Verkehrssystem der eingangs ge- 
nannten Art dar, bei dem das (Schienen)- Wegenetz, das 
sich aus mehreren Fahrspurabschnitten und -verzwei- 
gungen zusammensetzt, uber mindestens eine als Auf- 
fahrt- und Abfahrstelle vorgesehene AnschluBstelle an 
das herkommliche StraBennetz angeschlossen ist, wobei 
die Fahrzeuge auf dem Schienennetz zwangsgefiihrt 
sind und auf dem StraBennetz sich frei bewegen konnen. 

Nachteilig bei diesem bekannten Verkehrssystem ist, 
daB die "Hybrid"- Fahrzeuge nicht ohne weiteres von 
der StraBe auf die Schiene (und umgekehrt) wechseln 
konnen, sondern daB hierzu in jedem Fall ein zeitrau- 
bender Wechsel der betden Laufradersatze erforderlich 
ist, zu dessen Durchfuhrung das Fahrzeug anhalten 
muB, und daB zudem beim Wechsel von der StraBe auf 
die Schiene das Fahrzeug vor dem Wechsel der Lauf- 
und Antriebsrader exakt in eine vorbestimmte Position 
zu bringen ist. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein Ver- 
kehrssystem der eingangs genannten Art zu schaffen, 
bei dem ein solcher Wechsel des Fahrzeugs vom Stra- 
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Bennetz auf ein Wegenetz mit Zwangsfuhrungen (und 
umgekehrt von diesem Wegenetz auf das StraBennetz) 
mdglichst einfach und ohne Anhalten durchgefuhrt wer- 
den kann. 

Die crfindungsgernaBe Losung der Aufgabe ist durch 3 
die kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 
wiedergegeben. Die ubrigen Anspruche enthalten vor- 
tcilhafte Aus- und Weiterbildungen der Erfindung. 

Da sich die Erfindung nicht nur auf die Funktion und 
AuspcstaUung der Gerate und Anlagen des Verkehrssy- 10 
stems - seien es stationare Anlagen, Vorrichtungen 
und Cerate des Wcgcnctzes oder fahrzeugseitige Vor- 
rtcntuneen — richtet, sondern auch auf die zeitliche Ab- 
»«.i t »r em/elner Verfahrensschritte zum Betrieb der 
I jhr/cupe auf dem Wegenetz, ist in bezug auf die Erfin- 15 
dun>- die Kategorie "System" gewa hit worden. 

I in \ crkehrssystem fiir den Individualverkehr, mit 
ehreren Fahrspurabschnitten und -verzwei- 
^tiii^i'ii /usammengesetzten Wegenetz und mit mehre- 
rer nut Luufradern versehenen Fahrzeugen, wobei das 20 
\\ c^enot/ uber mindestens eine Auffahrtstelle und min- 
destens cine Abfahrtstelle an das herkommliche Stra- 
Uennei/ angeschlossen ist und die Fahrzeuge zum Be- 
inch jiiI dem Wegenetz und auf dem StraBennetz vor- 
gesehen smd. wobei die Fahrzeuge auf dem Wegenetz 25 
mrioK fahr/cugscitiger und wegenetzseitiger Zwangs- 
d.r runesmutcl zumindest streckenweise zwangsgcfuhrt 
sjti.j i*ird nach der Erfindung dahingehend verbessert, 
tlali iiu- mindestens eine Auffahrtstelle und/oder die ein- 
zelnen I ahr/euge a) (jeweils) mit einer vorzugsweise 30 
bcruhrunpsios arbeitenden ersten Einrichtung versehen 
ist ( mm J) vselche fortlaufend die Position des jeweils in 
iiie Auffahrtstelle einfahrenden Fahrzeugs wahrend der 
AuUnihattsdauer des Fahrzeugs im Bereich der Auf- 
tuhrtstcUc Icststellt. sowie b) (jeweils) mit einer ebenfalls 35 
vkjhrcnd der Aufenthaltsdauer des Fahrzeugs im Be- 
rcuh der Auffahrtstelle aktiven zweiten Einrichtung, 
* civ he v on der ersten Einrichtung angesteuert wird und 
in Abhaneigkeit von der festgestellten Position des 
I ahr/eujrs akustische und/oder optische Leitsignale zur 40 
/usjmmenfuhrung der fahrzeugseitigen Zwangsfiih- 
runesmincl mit denen des sich an die mindestens eine 
Auff jhnvtclle anschlieBenden Wegenetzes aussendet. 

\ in vtesenilicher Vorteil der Erfindung besteht darin, 
dd'A der Wechsel nunmehr wahrend der Fahrt, d. h. ohne 45 
Anna ien erfolgt. da das Fahrzeug beim Auffahren auf 
da- Wegenetz mittels der optischen und/oder akusti- 
schen Leitsignale quasi "automatisch" durch entspre- 
c hence, diesen Leitsignalen folgende Lenkmandver in 
die nchtigc Auffahrposition zum Einfadeln des Fahr- 50 
/imu/\ in das Wegenetz mit Zwangsfuhrung gebracht 
vs rd 

fm weiierer wesentlicher Vorteil der Erfindung be- 
steht darin. daB durch die Verbindung des Wegenetzes 
nut dem herkommiichen StraBennetz uber die An- 55 
schluDsicllen diejenigen StraBenfahrzeuge. die fiir den 
<f dkultanvcn) Betrieb auf dem Wegenetz umgeriistet 
und pegebenenfalls zugelassen worden sind, neben dem 
herkommiichen StraBennetz das Wegenetz nach der Er- 
findung benutzen konnen. um auf diese Weise z. B. in 60 
den Zeiten des Berufsverkehrs oder nach einem Unfall 
entstehende Staus auf ihrer Fahrtroute zu umgehen. 
Durch die zumindest streckenweise auf dem Wegenetz 
vorhandene Zwangsfuhrung wird im Wegenetz selbst 
eine Staubildung weitgehend vermieden. 65 

In einer bevorzugten Ausbildung der Erfindung ist 
vorgesehen. daB die zweiten Einrichtungen jeweils a) in 
Form einer oder mehrerer Anzeigeeinheiten realisiert 
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sind, die im Bereich der einzelnen Auffahrtstellen ein- 
oder beidseitig am Fahrspurrand und/oder etwa in der 
Mitte uber der Fahrspur angeordnet sind und jeweils 
zwei oder drei unterschiedliche Signalisationen aufwei- 
sen, und/oder b) in Form von weiteren Anzeigeeinhei- 
ten, die jeweils in den einzelnen Fahrzeugen angeordnet 
sind und ebenfalls zwei oder drei unterschiedliche Si- 
gnalisationen aufweisen. Diese zweiten Enrichtungen 
funktionieren dergestalt, daB bei im Bereich der Auf- 
fahrtstelle erforderlichen Fahrtrichtungskorrekturen 
des jeweiligen Fahrzeugs nach rechts bzw. links die er- 
ste bzw. zweite Signalisation vorzugsweise in Form ei- 
nes nach rechts bzw. links weisenden und vorzugsweise 
rot oder grun ausgebildeten Pfeils aktiviert ist und bei 
Vorhandensein von drei unterschiedlichen Signalisatio- 
nen in der ubrigen Zeit die dritte Signalisation vorzugs- 
weise in Form eines in Fahrtrichtung weisenden und 
vorzugsweise grun ausgebildeten Pfeils aktiviert ist. 

Der wesentliche Vorteil dieser MaBnahme besteht 
darin. daB der Fahrer die von ihm wahrgenommenen 
Signalisationen unmittelbar und ohne groBes Nachden- 
ken (quasi automatisch) in entsprechende Lenkmandver 
umsetzen kann. Dies trifft insbesondere fiir den Fall zu, 
daB die Signalisationen in Form von Pfeilen realisiert 
sind, die die erforderliche Fahrtrichtungsanderung an- 
zeigen. 

In einer weiteren bevorzugten Ausbildung der Erfin- 
dung ist vorgesehen, a) daB die einzelnen Fahrspurab- 
schnitte jeweils mit einer vorzugsweise in der Mitte des 
Fahrspurabschnitts angeordnenten ersten Fuhrungs- 
schiene als wegenetzseitigem Zwangsfiihrungsmittel 
versehen sind, b) daB die einzelnen Fahrzeuge neben 
den Laufradern jeweils mit einem oder mehreren ersten 
Fuhrungsradern oder Fuhrungsradergruppen als fahr- 
zeugseitigem Zwangsfiihrungsmittel versehen sind und 
diese Fuhrungsrader oder Fuhrungsradergruppen vor- 
zugsweise mit der Lenkung des jeweiligen Fahrzeugs 
verbunden sind, c) daB die einzelnen Fahrzeuge auf den 
einzelnen Fahrspurabschnitten zwangsgefiihrt sind, in- 
dem das oder die mehreren ersten Fuhrungsrader oder 
Fuhrungsradergruppen des jeweiligen Fahrzeugs an 
und/oder in der ersten Fuhrungsschiene des jeweiligen 
Fahrspurabschnitts zwangsgefiihrt wird bzw. werden. 

Ein wesentlicher Vorteil dieser Losung besteht darin. 
daB durch diese Zwangsfuhrung auf den verzweigungs- 
freien Fahrspur- bzw. Streckenabschnitten eine weitge- 
hend "laminare Verkehrsstromung" erzwungen wird. da 
keiner der Fahrer auf diesen Abschnitten unuberlegte 
Uberholmanover durchfuhren kann und sich von daher 
der Geschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs 
anpassen muB. Nur dort, wo der Fahrer eine individuel- 
le. auf sein Fahrtziel ausgerichtete Entscheidung zu tref- 
fen hat, namlich im Bereich einer Fahrspurverzweigung, 
wird in diesem Ausfuhrungsbeispiel die Zwangsfuhrung 
aufgehoben, sodaB der Fahrer selbst entscheiden kann, 
welchen der sich ihm bietenden Wege er nehmen will, 
um zu seinem Fahrtziel zu gelangen. 

In einer Weiterbildung dieses Verkehrssystems ist 
vorgesehen, 

a) daB die Fahrspurverzweigungen jeweils aus zwei 
oder drei Fahrspurzweigen bestehen. durch welche 
Fahrspurzweige entweder ein Fahrspurabschnitt 
sich in zwei oder drei Fahrspurabschnitte ver- 
zweigt oder zwei oder drei Fahrspurabschnitte sich 
zu einem Fahrspurabschnitt vereintgen. b) daB die 
beiden (auBeren) Fahrspurzweige der einzelnen 
Fahrspurverzweigungen jeweils mit einer vorzugs- 
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weise am auBeren Rand des jeweiligen Fahrspur- 
zweiges angeordneten zweiten Fuhrungsschiene 
als wegenetzseitigem Zwangs-fiihrungsmittel ver- 
sehen sind, c) daB die einzeinen Fahrzeuge jeweils 
mit zwei voneinander unabhangig absenk- und an- 
hebbaren zweiten Fuhrungsradern bzw. -rader- 
gruppen als fahrzeugseitigem Zwangsfiihrungsmit- 
tel versehen sind und diese zweiten Fuhrungsrader 
oder -radergruppen vorzugsweise mit der Lenkung 
des jeweiligen Fahrzeugs verbunden sind. d) daB 
die einzeinen Fahrzeuge auf den beiden (auBeren) 
Fahrspurzweigen der einzeinen Fahrspurverzwei- 
gungen zwangsgefiihrt sind. indem das (die) eine 
der beiden zweiten Fuhrungsrader (Fuhrungsra- 
dergruppen) des jeweiligen Fahrzeuges abgesenkt 
und an und/oder in der zweiten Fuhrungsschiene 
des entsprechenden (auBeren) Fahrspurzweiges 
zwangsgefiihrt wird. 

In einem solchen Wegenetz sind die Fahrzeuge voll- 
standig zwangsgefiihrt mit Ausnahme der 3-Verzwei- 
gungen. Dort findet auf dem jeweiligen mittleren Fahr- 
spurzweig keine Zwangsfuhrung statt. 

Ein wesentlicher Vorteil dieser Losung besteht dann, 
daB einerseits mit dieser zusatzlichen Zwangsfuhrung 
im Bereich der Verzweigungen die Unfallgefahr durch 
eine unvorsichtige, andere Verkehrsteilnehmer gefahr- 
dende Fahrweise und damit verbunden die Staugefahr 
infolge von Unfallen weiter verringert wird und ande- 
rerseits trotz dieser zusatzlichen Zwangsfuhrung der 
Fahrer in seiner Entscheidungsfreiheit iiber den einzu- 
schlagenden Weg dennoch nicht eingeschrankt wird. 

Eine vollstandige Zwangsfuhrung in einem solchen 
Wegenetz erreicht man dadurch. daB die Fahrspurver- 
zweigungen mit drei Fahrspurzweigen und/oder die 
Fahrzeuge weitere, vorzugsweise beruhrunglos arbei- 
tende Einrichtungen zur Zwangsfuhrung der einzeinen 
Fahrzeuge auf den einzeinen mittleren Fahrspurzwei- 
gen aufweisen und daB diese weiteren Einrichtungen 
und/oder die (an den Fahrzeugen und/oder im Bereich 
der Auffahrtstellen angeordneten) ersten Einrichtungen 
vorzugsweise elektromagnetische und/oder Schallwel- 
len aussendende und/oder empfangende Sende- und/ 
oder Empfangsgerate aufweisen; aber auch hier ist der 
einzelne Fahrer trotz der vollstandigen Zwangsfuhrung 
seines Fahrzeugs in seiner individuellen Entscheidungs- 
freiheit uber die zu wahlende Fahrtroute nicht be- 
schrankt. 

Als Einrichtungen dieser Art kommen beispielsweise 
Radarsensoren in Frage. die an den einzeinen Fahrzeu- 
gen angebracht werden und beispielsweise den seitli- 
chen Abstand des jeweiligen Fahrzeugs vom jeweiligen 
Fahrspurrand messen. Alternativ hierzu konnen etwa in 
der Mine der jeweiligen Fahrbahn verlegte und elektro- 
magnetische Signale im wesentlichen nach oben ab- 
strahlende Leckkabel vorgesehen werden, deren Signa- 
le von in den einzeinen Fahrzeugen angeordneten Emp- 
fangern empfangen und ausgewertet werden. 

Zur Steuerung des Verkehrsflusses in den einzeinen 
Verzweigungsbereichen konnen zusatzlich noch die aus 
dem herkommlichen StraBenverkehr weithin bekannten 
Ampelanlagen eingesetzt werden. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn bei Fahrzeugen mit 
einer Blinkereinrichtung das Absenken bzw. Anheben 
der beiden zweiten Fuhrungsrader oder -radergruppen 
durch entsprechendes Betatigen der Blinkereinrichtung 
bewirkt wird und synchron zum Blinkvorgang ablauft: 
solange der linke (rechte) Blinker blinkt, verbleibt das 



linke(rechte)zweite Fuhrungsrad bzw. die linke (rechte) 
zweite Fuhrungsradgruppe im abgesenkten Zustand. 

Alternativ zu dieser MaBnahme kann vorgesehen 
werden, daB die einzeinen Fahrzeuge jeweils mit einer 
5 Steuereinrichtung zur Vorgabe einer der zwei oder drei 
im Bereich einer Fahrspurverzweigung wahlbaren 
Fahrtrichtungen versehen sind und daB bei Vorgabe der 
ersten bzw. zweiten Fahrtrichtung ("rechts abbiegen" 
bzw. "links abbiegen" das rechte bzw. linke zweite Fuh- 

10 rungsrad oder die rechte bzw. linke zweite Fiihrungsra- 
dergruppe vor dem Durchfahren der jeweiligen Fahr- 
spurverzweigung abgesenkt und nach dem Durchfahren 
dieser Fahrspurverzweigung wieder angehoben wird 
und daB bei einer Fahrspurverzweigung mit drei Fahr- 

15 spurzweigen bei Vorgabe der dritten Fahrtrichtung 
("geradeaus") die weiteren Vorrichtung(en) zur Zwangs- 
fuhrung des jeweiligen Fahrzeugs auf dem mittleren 
Fahrspurzweig vor Durchfahren dieser Fahrspurver- 
zweigung aktiviert und nach Durchfahren dieser Fahr- 

20 spurverzweigung wieder desaktiviert wird (werden). 

Die Losung hat den Vorteil, daB der Fahrer auf dem 
Wegenetz mit vollstandiger Zwangsfuhrung sein Fahr- 
zeug nur noch beschleunigen bzw. abbremsen muB; das 
Lenken entfallt. Stattdessen muB er lediglich rechtzeitig 

25 vor Erreichen einer Fahrspurverzweigung der Steuer- 
einrichtung seinen "Abbiegewunsch" cingeben. 

Dies kann beispielsweise in der Form geschehen. daB 
die Steuereinrichtung mit einem Wahlschalter fur die 
Fahrtrichtungen "rechts abbiegen". "links abbiegen" und 

30 "geradeaus" versehen ist und daB durch Betatigen dieses 
Wahlschalters die entsprechende Zwangsfuhrung im 
Fahrspurverzweigungsbereich realisiert wird (beispiels- 
weise, indem durch Einstellen des Wahlschalters auf 
"rechts abbiegen" das rechte zweite Fuhrungsrad des 

35 Fahrzeugs in die entsprechende (rechte) zweite Fuh- 
rungsschiene des nach rechts abbiegenden Fahrspur- 
zweigs der Fahrspurverzweigung abgesenkt wird). 

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit ist in einer vor- 
teilhaften Weiterbildung der Erfindung vorgesehen, daB 

40 im Bereich der einzeinen Fahrspurverzweigungen je- 
weils eine Kontrolleinrichtung vorgesehen ist und daB 
bei Fahrzeugen, die in den Bereich einer solchen Fahr- 
spurverzweigung einfahren ohne eine Fahrtrichtung 
vorgegeben zu haben, die Kontrolleinrichtung dieser 

45 Fahrspurverzweigung die Steuereinrichtung dieser 
Fahrzeuge fur die Zeit der Durchfahrt durch die Fahr- 
spurverzweigung desaktiviert und stattdessen selbst ei- 
ne der zwei oder drei mogiichen Fahrtrichtungen er- 
zwingt, z. B. durch Absenken eines (einer) der beiden 

50 zweiten Fuhrungsrader(-radergruppen) oder — bei 
Fahrspurverzweigungen mit drei Fahrspurzweigen — 
alternativ hierzu durch Aktivierung der weiteren Vor- 
richtung(en) zur Zwangsfuhrung des Fahrzeugs auf dem 
mittleren Fahrspurzweig. 

55 Mit dieser MaBnahme wird erreicht, daB die Zwangs- 
fuhrung im Bereich von Fahrspurverzweigungen und 
damit auch die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer in 
jedem Fall gewahrleistet ist. egal, ob die Steuereinrich- 
tung vom Fahrer des Fahrzeugs rechtzeitig vor Einfahrt 

60 in eine solche Verzweigung bedient worden ist oder 
nicht. Zur Warnung (bzw. urn eine Desaktivierung der 
Steuereinrichtung aus Grunden der Verkehrssicherheit 
zu vermeiden) konnen vor den eigentlichen Kontrollein- 
richtungen Hinweistafeln angebracht werden, die a) den 

65 Fahrer auffordern, die Steuereinrichtung rechtzeitig zu 
betatigen und b) gegebenenfalls den saumigen Fahrer 
daruber informieren, daB die Steuereinrichtung seines 
Fahrzeugs desaktiviert worden ist und nunmehr die 
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Steuerung des Fahrzeugs von der Kontrolleinrichtung 
der Fahrspurverzweigung iibemommen worden ist. 

Um Auffahrunfalle weitgehend zu vermeiden bzw. 
um die Einhaliung von fur das Wegenetz (insgesamt 
oder teilweise) vorgegebenen Hochstgeschwindigkeits- 
werten zu gewahrleisten, ist in einer vorteilhaften Wei- 
terbildung der Erfindung vorgesehen, daB die einzelnen 
Fahrzeuge vorn und/oder hinten jeweils mit einem Ab- 
standsmeBradar versehen sind, das vorzugsweise die 
Geschwindigkeit des jeweiligen Fahrzeugs in Abhan- 
gigkeit vom Abstand des voraus- und/oder hinterher- 
fahrenden Fahrzeugs direkt regulicrt. 

Ferner ist es in einem derartigen Verkehrssystem rnit 
vollstandiger Zwangsfuhrung im Bereich des Wegenet- 
zes von Vorteil, wenn die vorderen oder hinteren beiden 
Laufrader bei zwangsgefiihrten Fahrzeugen iiber die 
Lenkung des jeweiligen Fahrzeugs in Abhangigkeit von 
der momentanen Orientierung der zwangsgefiihrten er- 
sten oder zweiten Fuhrungsrader oder -radergruppen 
zwangsoricnticrt wcrdcn. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand der Figuren 
naher erlauten. Es zeigt 

Fig. 1 einen Ausschnitt aus einem bevorzugten Aus- 
fuhrungsbeispiel des Wegenetzes des erfindungsgema- 
Ben Verkehrssystems und dessen AnschluB an ein her- 
kommliches StraBensystem; 

Fig. 2 eine bevorzugte Art der Fahrzeug-Zwangsfiih- 
rung insbesondere auf den einzelnen Fahrspurabschnit- 
ten mit einer auf der Fahrbahndecke des Wegenetzes 
angebrachten ersten Fuhrungsschiene; 

Fig. 3 — 4 mehrere vorteilhafte Abwandlungen der 
Zwangsfuhrung gemaB Fig. 2; 

Fig. 5 eine weitere bevorzugte Art der Fahrzeug- 
Zwangsfuhrung insbesondere im Bereich der Fahrspur- 
verzweigungen mit einer in die Fahrbahndecke einge- 
brachten zweiten Fuhrungsschiene mit Fuhrungsnut; 

Fig. 6 — 7 mehrere vorteilhafte Abwandlungen der 
Zwangsfuhrung gemaB Fig. 5; 

Fig. 8 — 9 die Zwangsfuhrung eines Fahrzeugs mit 
Zwangsfuhrungsvorrichtungen gemaB Fig. 2 und 7 
(Fig. 8) bzw. gemaB Fig. 7 allein (Fig. 9); 

Fig. 10 eine bevorzugte Ausfuhrungsform eines StoB- 
fangers fur die Fahrzeuge nach der Erfindung. 

Das (von oben betrachtete) Wegenetz in Fig. 1 be- 
steht aus einzelnen nur in einer Richtung zu befahren- 
den Fahrspurabschnitten 1 und Fahrspurverzweigun- 
gen 2 ("EinbahnstraBen"-Wegenetz), die jeweils aus 
zwei oder drei Fahrspurzweigen 2a, 2b bzw. 2a, 2b, 2c 
bestehen und in denen sich zwei oder drei Fahrspurab- 
schnitte 1 zu einem einzigen Fahrspurabschnitt 1 verei- 
nigen oder ein Fahrspurabschnitt 1 sich in zwei oder 
drei Fahrspurabschnitte 1 verzweigt. Das Wegenetz ist 
iiber AnscniuBstellen 3 und 4 an das herkommliche Stra- 
Bennetz 5 angeschlossen, wobei mit 3 die Auffahrten 
vom StraBennetz 5 auf das Wegenetz bezeichnet sind 
und mit 4 die Abfahrten von Wegenetz auf das StraBen- 
netz 5. Mit 6 sind die sich momentan auf dem StraBen- 
netz 5 bewegenden (6a — 6i) bzw. geparkten (6j — 6k) 
Fahrzeuge bzw. die sich momentan auf dem Wegenetz 
1 —4 bewegenden Fahrzeuge (61 — 6u) bezeichnet. 

Durch Pfeile auf den Fahrbahnen des StraBennetzes 5 
sind die an dieser Stelle mogliche Fahrtrichtungen ange- 
deutet; ebenso ist die Fahrtrichtung der einzelnen Fahr- 
zeuge 6a — 6u jeweils durch einen Pfeii am Fahrzeug 
markiert; mit "®" wird angedeutet, daB dieses Fahrzeug 
(6j— 6u) sich nicht bewegt, sondern geparkt ist. 

Die einzelnen Fahrspurabschnitte 1 weisen in ihrer 
Mine jeweils eine erste Fuhrungsschiene 7 auf, die 



zwecks einfacherer Einfadelung der ersten Fuhrungsra- 
der der einzelnen Fahrzeuge 6a— 6u an ihrem fahrtrich- 
lungsmaBig vorderen Schienenende eine Spitze 74 auf- 
weisen. Im Bereich der Verzweigungen 2 weisen die 
5 beiden (auBeren) Fahrspurzweige 2a und 2b an ihrem 
auBeren Rand jeweils eine zweite Fuhtungsschiene 8a 
und 8b auf. die an ihren Enden jeweils parallel zu der 
ersten Fuhrungsschiene 7 des jeweiligen Fahrspurab- 
schnitts 1 verlauft. Die beiden Verzweigungen 2 mit drei 

io Fahrspurzweigen weisen daruber hinaus jeweils eine 
(durch eine gestrichelte Linie angedeutete) weitere 
Zwangsfuhrungsvorrichtung 8c auf, die fur die Zwangs- 
fuhrung der Fahrzeuge 6a— 6u im Bereich des jeweili- 
gen mittleren Fahrspurzweiges 2c vorgesehen ist und 

15 die beispielsweise beruhrungslos arbeitet und vorzugs- 
weise elektromagnetische und/oder Schallwellen aus- 
sendende und/oder empfangende Sende- und/oder 
Empfangsger^te aufweist. AUernativ hierzu kann es sich 
bei dieser weiteren Zwangsfuhrungsvorrichtung jedoch 

20 auch um eine weitere Fuhrungsschiene handeln. 

Die Fahrzeuge 6a— 6u weisen jeweils (in Fig. 1 nicht 
gezeigte) erste Fuhrungsrader auf, die zur Zwangsfuh- 
rung des jeweiligen Fahrzeugs auf den Fahrspurab- 
schnitten 1 an und/oder in den entsprechenden ersten 

25 Fuhrungsschienen 7 zwangsgefuhrt werden und (eben- 
falls in Fig. 1 nicht gezeigte) absenk- und wieder anheb- 
bare zweite Fuhrungsrader, die zur Zwangsfuhrung des 
jeweiligen Fahrzeugs im Bereich der Fahrspurverzwei- 
gungen 2 an und/oder in den entsprechenden zweiten 

30 Fuhrungsschienen 8a oder 8b zwangsgefuhrt werden 
sowie eine weitere (ebenfalls in Fig. 1 nicht gezeigte) 
Vorrichtung zur Zwangsfuhrung des jeweiligen Fahr- 
zeugs entlang des mittleren Fahrspurzweiges 2c einer 
Fahrspurverzweigung 2 mit drei Fahrspurzweigen 

35 2a — 2c. 

Die Art der Befestigung der Fuhrungsrader an dem 
Fahrzeug bzw. an dessen Fahrgestell ist an sich bekannt, 
so daB auf eine nahere Darstellung dieses Sachverhalts 
hier verzichtet werden kann. 

40 Die einzelnen Auffahrtstellen 3 des Wegenetzes und/ 
oder die einzelnen Fahrzeuge 6a — 6u sind jeweils a) mil 
einer (nicht gezeigten) vorzugsweise beruhrungslos ar- 
beitenden ersten Einrichtung versehen, welche fortlau- 
fend die Position des jeweils in die Auffahrstelle 3 ein- 

45 fahrenden Fahrzeugs wahrend der Aufenthaltsdauer 
des Fahrzeugs im Bereich der jeweiligen Auffahrtstelle 
3 feststeilt, sowie b) mit einer (nicht gezeigten) ebenfalls 
wahrend der Aufenthaltsdauer des Fahrzeugs im Be- 
reich der jeweiligen Auffahrtstelle 3 aktiven zweiten 

so Einrichtung, welche von der ersten Einrichtung ange- 
steuert wird und in Abhangigkeit von der festgestellten 
Position des Fahrzeugs akustische und/oder optische 
Leitsignale aussendet zum Zwecke der einfacheren Zu- 
sammenfuhrung der fahrzeugseitigen Zwangsfiihrungs- 

55 mittel (erste Fuhrungsrader) mit denen der sich an die 
jeweilige Auffahrt 3 anschlieBenden Fahrspur 1 (erste 
Fuhrungsschiene 7). Die zweiten Einrichtungen konnen 
beispielsweise in Form einer oder mehrerer Anzeigeein- 
heiten realisiert sein, die im Bereich der einzelnen Auf- 

60 fahrtstellen 3 jeweils ein- oder beiseitig am Fahrspur- 
rand und/oder etwa in der Mine iiber der Fahrspur 
angeordnet sind und (jeweils) zwei oder drei unter- 
schiedliche Signalisationen aufweisen, und/oder in Form 
von Anzeigeeinheiten, die jeweils in den einzelnen Fahr- 

65 zeugen (6a— 6u) angeordnet sind und ebenfalls zwei 
oder drei unterschiedliche Signalisationen aufweisen, 
wobei zweckmaBigerweise bei im Bereich der Auffahrt- 
stelle 3 erforderlichen Fahrtrichtungskorrekturen des 
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Fahrzeugs nach rechts bzw. links die erste bzw. zweite 
Signalisation ("rechts abbiegen" bzw. "links abbiegen") 
vorzugsweise in Form eines nach rechts bzw. links wei- 
senden und vorzugsweise rot oder grun ausgebildetcn 
Pfeils aktiviert wird und bei Vorhandensein von drei 
unterschiedlichen Signalisationen in der ubrigen Zeit die 
dritte Signalisation ("geradeaus") vorzugsweise in Form 
eines in Fahrtrichtung weisenden und vorzugsweise 
grun ausgebildeten Pfeils aktiviert wird. 

Bezugnehmend auf Fig. 2 wird die Funktionsweise 
der Zwangsfuhrung der einzelnen Fahrzeuge 6a — 6u 
auf dem Wegenetz 1—4 des in Fig. 1 dargcstellten Ver- 
kehrssystems naher erlautert. 

In Fig. 2 sind schematisch die Laufrader 11 eines der 
Fahrzeuge 6a— 6u dargesteilt, die — wie auf dem her- 
kdmmlichen StraBennetz (5 in Fig. 1) — auch hier auf 
der Fahrbahndecke 20 eines der Fahrspurabschnitte 1 
des Wegenetzes 1—4 rollen. Auf der Fahrbahndecke 20 
ist in der Mine eine erste Fuhrungsschiene 7 mit einem 
rechtcckformigcn Profil angebracht. An den beiden Sei- 
tenwanden dieser Schiene 7 sind zwei erste Fiihrungsra- 
der 91 des Fahrzeugs zwangsgefuhrt. 

Die Fuhrungsrader 91 sind mittels einer(nicht gezeig- 
ten) Befestigungsvorrichtung vorzugsweise am Fahrge- 
stell des Fahrzeugs befestigt und bilden mit diesem eine 
erste Zwangsfuhrungsvorrichtung 9. 

Zum besseren Einfadeln der Fuhrungsrader 91 weist 
die Fuhrungsschiene 7 an ihrem fahrrichtungsmafiig 
vorderen Schienenende eine Spitze 74 auf, durch die. 
wie in Fig. 2 gestrichelt angedeutet, die Position des 
Fahrzeugs bei der Einfahrt in den Fahrspurabschnitt 
automatisch zentriert wird. 

Dies ist besonders vorteilhaft im Bereich der Auffahr- 
ten 3. da dort die Fahrzeuge, vom herkommlichen Stra- 
Bennetz 5 kommend, gegebenenfalls nicht in ausrei 
chendem MaBe "zentriert" auf das Wegenetz auffahren 
und durch diese sich quasi "selbstsuchende" Zwangsfuh- 
rung automatisch in die fur das Wegenetz 1—4 vorge- 
schriebene endgultige Fahrposition gebracht werden. 

Das Querschnittsprofil der ersten Fuhrungsschiene 7 
des Wegenetzes muB nicht rechteckformig sein, es kann 
auch, wie Fig. 3 zeigt, andere Formen annehmen und 
beispielsweise "eisenbahnschienenformig" mit Wulst 71 
(Fig. 3a) oder dreieckformig mit Wulst 71 (Fig. 3c) oder 
ohne Wulst (Fig. 3d)sein. 

Die Querschnittsprofile mit Wulst 71 (Fig. 3a und 3c) 
haben den Vorteil, daB durch sie eine noch bessere 
Zwangsfuhrung der ersten Fuhrungsrader 91 erreicht 
werden kann, insbesondere bei (unerwunschten) Verti- 
kalbewegungen des Fahrzeugs wahrend der Fahrt (z. B. 
als Folge defekter StoBdampfer). Die Querschnittsprofi- 
le ohne Wulst (Fig. 3b und 3d) dagegen haben den Vor- 
teil. daB z. B. wegen eines Schadens an einem auf einer 
der Fahrspurabschnitte liegengebliebenen Fahrzeug 
letzteres sehr einfach von der Fahrspur entfernt werden 
kann (durch einfaches Hochheben und zur Seite Stellen 
des Fahrzeugs z. B. mittels eines Krans). 

Denkbar sind auch, wie Fig. 4 zeigt. Fuhrungsschie- 
nen 7. die auf ihrer Oberseite eine oder zwei sich in 
Langsrichtung ("Fahrtrichtung") erstreckende Fuh- 
rungsnute 72 aufweisen. die in einer in einen Trager 7a 
eingebrachten Schiene 7b verlaufen und zur Zwangs- 
fuhrung der Fahrzeuge erste Fuhrungsrader 92 aufneh- 
men, die mit einen Spurkranz 93 versehen sind. 

Dabei konnen — wie Fig. 4a zeigt — beispielsweise 
zwei jeweils mit einem Spurkranz 93 versehene Fuh- 
rungsrader 92 z. B. aus inelastischem Material (vorzugs- 
weise Metall oder hochabriebfestem Kunststoff) auf ei- 



ner gemeinsamen Achse mit einem dazwischen ange- 
ordneten Rad mit Gummireifen 91 vorgesehen werden, 
die in einer Doppelnut 72 auf der Oberseite der Fuh- 
rungsschiene 7 laufen. Das mittlcrc Rad mit Gummirei- 
5 fen 91 dient bei dieser Anordnung zur Erhohung der 
Laufruhe der gesamten Zwangsfuhrungsvorrichtung 9 
des Fahrzeugs. 

Es ist aber auch — wie Fig. 4b zeigt — moglich. daB 
ein mit einem Spurkranz 93 versehenes Fiihrungsrad 92 

io von zwei jeweils mit einem Gummireifen versehenen 
Radern 91 umgeben ist; die Funktion der einzelnen Ra- 
der ist hierbei die gleiche wie die Funktion der Rader in 
Fig. 4a. Daruber hinaus wirkt diese Anordnung wegen 
der mit Gummireifen versehenen auBeren Rader 91 

15 schalldampfend. 

Ferner ist es — wie Fig. 4c zeigt — moglich, die Rade- 
ranordnung gemaB Fig. 4b nicht auf der Oberseite einer 
auf der Fahrbahndecke 20 angebrachten Fuhrungs- 
schiene 7 laufen zu lassen, sondern auf der Oberseite 

20 einer in die Fahrbahndecke 20 eingelassenen Fuhrungs- 
schiene 7. 

Hierbei ist es besonders vorteilhaft. an dem (in den 
Figuren nicht gezeigten) fahrtrichtungsmaBig vorderen 
Schienenende der Fuhrungsschiene 7 die Fuhrungsnut 

25 72 facherartig aufzuweiten, urn das weiter oben geschil- 
derte und insbesondere im Bereich der Auffahrten 3 des 
Wegenetzes auftretende Problem des "Einfadelns" der 
Fuhrungsrader der (a priori) nicht unbedingt zentrierten 
Fahrzeuge zu erleichtern. 

30 Fig. 4d zeigt eine weitere Ausfuhrungsform der 
Zwangsfuhrung auf einer Fuhrungsschiene 7 mit recht- 
eckformigem Profil, bei der jeweils ein Fuhrungsgrad 91 
an der Seite der Fuhrungsschiene 7 zwangsgefuhrt ist 
und ein weiteres Radpaar91 auf der Oberseite der Fuh- 

35 rungsschiene 7 fiir mehr Laufruhe sorgt. 

Im Bereich der Fahrspurverzweigungen 2 in Fig. 1 
ubernehmen die zweiten Fuhrungsschienen 8a und 8b 
fur die beiden Fahrspurzweige 2a und 2b einer Verzwei- 
gung 2 mit zwei Zweigen 2a, 2b bzw. fur die beiden 

40 'auBeren" Fahrspurzweige 2a und 2b einer Verzwei- 
gung 2 mit insgesamt drei Zweigen 2a — 2c die Zwangs- 
fuhrung der sich auf diesen Zweigen bewegenden Fahr- 
zeuge. Hierzu muB das bzw. die entsprechende und 
zweckmaBigerweise am Fahrgestell des Fahrzeugs an- 

45 geordnete zweite Fiihrungsrad bzw. Fuhrungsradgrup- 
pe auf die jeweilige zweite Fuhrungsschiene 8a oder 8b 
abgesenkt werden und dann an und/oder in dieser zwei- 
ten Fuhrungsschiene 8a oder 8b zwangsgefuhrt werden 
(im Falle einer Verzweigung 2 mit drei Zweigen 2a — 2c 

50 ubernimmt die Zwangsfuhrung auf dem mittleren Zweig 
2c die bereits erwahnte und in Fig. t durch eine gestri- 
chelte Linie angedeutete weitere Zwangsfuhrungsvor- 
richtung 8c). 

Beispiele solcher Zwangsfuhrungen sind in den Fig. 5 

55 bis 7 gezeigt. 

Dabei handelt es sich in alien dort gezeigten Ausfiih- 
rungsbeispielen urn Zwangsfuhrungen mit in der Fahr- 
bahndecke 20 eingebrachten zweiten Fuhrungsschienen 
8, die eine (Fig. 5, 6, 7a und 7c) oder zwei (Fig. 7b) sich in 

60 Langsrichtung ("Fahrtrichtung") erstreckende Fuh- 
rungsnut(e) 82 aufweisen, in der (denen) — nach der 
Absenkung — die entsprechenden zweiten Fuhrungsra- 
der 102 des Fahrzeugs laufen, und zwar mit ihrem Spur- 
kranz 103. Zur Erhohung der Laufruhe bzw. zur Schall- 

65 dampfung sind auBerdem in den Ausfuhrungsbeispielen 
der Fig. 7 ein oder zwei mit Gummireifen versehene 
Rader 101 vorgesehen. 

Auch in den hier gezeigten Ausfuhrungsbeispielen 



<DE 41 38200A 1 J_> 



DE 41 38 200 Al 

11 12 



der Fig. 5 — 7 weisen die Fiihrungsnuten 82 der einzel- 
nen FQhrungsschienen 8 an ihren fahrtrichtungsmaBig 
"vorderen" Schienenende zweckmaBigerweise jeweils 
eine (in den Figuren nicht gezeigte) facherformige Auf- 
weitung auf, um das Einfadeln der Fuhrungsrader 102 zu 
erleichtern. 

In Fig. 8 bzw. Fig. 9 sind fur verschiedene Ausfiih- 
rungsbeispiele von ersten und zweiten Zwangsfuhrun- 
gen die Funktionsweise der Zwangsfiihrung nach der 
Erfindung naher erlautert. 

In Fig. 8a ist schematisch ein Fahrzeug 6 gezeigt mit 
den Laufradern 11 und zwei ersten Fuhrungsradern 91, 
die an einer ersten Fuhrungsschiene 7 mit rechteckfor- 
migem Profil zwangsgcfiihrt sind (und damit auch das 
Fahrzeug 6). Die Fuhrungsschiene 7 ist auf der Fahr- 
bahndecke 20 eines Fahrspurabschnitts 1 aufgebracht. 
Die beiden zweiten Fuhrungsradergruppen 10a, 10b be- 
finden sich in ihrer Ruheposition oberhalb der Fahr- 
bahndecke. Auf einer optischen Anzeige 12 im Fahr- 
gastraum des Fahrzeugs 6, auf der die drei moglichen 
Fahrtrichtungswunsche ("geradeaus" bzw. "links abbie- 
gen" bzw. "rechts abbiegen") symbolisch angezeigt wer- 
den, leuchtet dementsprechend der mittlere Pfeil auf, 
der "geradeaus" symbolisch anzeigt (auf einem Fahr- 
spurabschnitt kann wegen der Zwangsfiihrung durch 
die erste Fuhrungsschiene 7 nicht abgebogen werden). 

In Fig. 8b ist das Fahrzeug in eine Verzweigung 2 
eingefahren und wird nach rechts abbiegen. Dement- 
sprechend ist die rechte (10a) der beiden zweiten Fuh- 
rungsradergruppen 10a, 10b auf die Fahrbahndecke 20 
abgesenkt worden. so daB das rechte Fuhrungsrad 102a 
mit seinem Spurkranz 103a in der Fuhrungsnut 82a der 
rechten Fuhrungsschiene 8a zwangsgefuhrt ist. Die 
rechte Fuhrungsschiene 8a befindet sich dabei in einem 
der beiden (auBeren) Fahrspurzweige der 2(3)* Verzwei- 
gung 2. In dem Verzweigungsbereich 2 gibt es keine 
erste Fuhrungsschiene, so daB die ersten Fuhrungsrader 
91 des Fahrzeugs 6 ebenso wie die andere (10b) der 
beiden zweiten Fuhrungsradergruppen 10a, 10b des 
Fahrzeugs 6 in dieser Situation inaktiv sind. Entspre- 
chend dem Abbiegewunsch, dessen Realisierung an- 
schlieBend durch die Zwangsfiihrung des rechten zwei- 
ten Fiihrungsrads 102a auch erzwungen wird, leuchtet 
auf der optischen Anzeige 12 in Fahrgastraum des Fahr- 
zeugs 6 dementsprechend der rechte Pfeil auf. der 
"rechts abbiegen" symbolisch anzeigt. 

In Fig. 9 ist ein vergleichbarer Vorgang exemplarisch 
gezeigt. 

In Fig. 9a ist ein Fahrzeug schematisch dargestellt mit 
vier Laufradern 11, einer Laufradsteuerung ("Lenkung") 
15 sowic einer ersten Fiihrungsradergruppe 9 bzw. zwei 
zweiten Fuhrungsradergruppen 10a und 10b, die alles- 
amt gemaB Fig. 7c ausgebildet sind. 

In diesem Ausfuhrungsbeipiel sind auch die erste Fiih- 
rungsschienen 7 in den einzelnen Fahrspurabschnitten 1 
in die Fahrbahndecke 20 eingebracht und weisen dem- 
entsprechend eine sich in Langsrichtung ("Fahrtrich- 
tung") erstreckende Fuhrungsnut 72 auf. Dementspre- 
chend muB in diesem Fall zweckmaBigerweise auch die 
erste Fiihrungsradergruppe 9 absenkbar und wieder an- 
hebbar an dem Fahrzeug befestigt sein. Fig. 9b zeigt die 
Position der einzelnen Fuhrungsradergruppen bei der 
Fahrt auf einem der Fahrspurabschnitte 1 oder einer 
"Geradeausfahrt" auf dem mittleren Zweig 2c einer 
3- Verzweigung 2 gemaB Fig. 1 mit abgesenkter erster 
Fiihrungsradergruppe 9. 

Fig. 9c zeigt die Situation wahrend eines "Linksabbie- 
ge"-Vorgangs des Fahrzeugs auf dem linken (auBeren) 



Fahrspurzweig 2b einer Fahrspurverzweigung 2 mil ab- 
gesenkter zweiten Fiihrungsradergruppe 10b, die in der 
Fuhrungsnut 82b der entsprechend unter der Fiihrungs- 
radergruppe 10b angeordneten zweiten Fuhrungsschie- 
5 ne 8b des entsprechenden linken Fahrspurzweigss 2b 
zwangsgefuhrt ist. 

Insbesondere in Fig. 9b wird deutlich, daB vor allem 
bei Verwendung von in die Fahrbahndecke eingebrach- 
ten ersten Fiihrungsschienen 7 diese bei 3-Verzweigun- 

io gen 2 auch zur Zwangsfiihrung auf dem jeweiligen mitt- 
leren Fahrspurzweig (zur "Geradeausfahrt") (2c in 
Fig. 1) verwendet werden konnen, wenn die ersten Fuh- 
rungsrader der einzelnen Fahrzeuge auch absenkbar 
bzw. anhebbar an den Fahrzeugen ausgebildet werden. 

15 Um Auffahrunfalle der Fahrzeuge zu verhindern, ist 
es zweckmaBig, die Fahrzeuge vorn und hinten mit Ab- 
standswarnradarsensoren zu versehen. ZweckmaBig ist 
es auch, die Fahrzeuge vorn und hinten mit federnden 
StoBfangern zu versehen, die z. B. bei Auffahrunfallen 

20 der Fahrzeuge den StoB abmildern bzw. bei liegenge- 
bliebencn Fahrzeugen (z. B. wegen eines Motorscha- 
dens) ein problemloses Anschieben bzw. Wegschieben 
der Fahrzeuge (z. B. bis zur nachsten Ausfahrt des We- 
genetzes) ermoglichen. Ein bevorzugtes Ausfiihrungs- 

25 beispiel eines solchen StoBfangers ist in Fig. 10 gezeigt. 
Der dort gezeigte StoBfanger 13 ist uber mehrere als 
Puffer wirkende Vorrichtungen 14 mit der Karosserie 
des Fahrzeugs 6 verbunden. Durch die teleskopartig 
federnd ineinander verschiebbaren Teile der Puffer 14 

30 wird bei einem Aufprall der StoBfanger 13 zunachst in 
Richtung der Karosserie des Fahrzeugs 6 bewegt und 
nach dem Aufprall durch die Federwirkung der Puffer- 
elemente 14 wieder in seine Ausgangslage zuriickge- 
bracht. GroBere Schaden konnen damit bei Auffahrun- 

35 fallen im allgemeinen vermieden werden. 

Es versteht sich, daB die Erfindung nicht auf dieses 
Ausfiihrungsbeispiel beschrankt ist. Vielmehr ist es auf 
andere Anwendungsfalle iibertragbar. 

So sind die Ausfuhrungsformen fur die ersten Fuh- 

40 rungsschienen bzw. ersten Fuhrungsrader auch fur die 
zweiten Fiihrungsschienen bzw. zweiten Fuhrungsrader 
verwendbar und umgekehrt. Mit anderen Worten kon- 
nen die in der Fig. 2 bis 4 geschilderten Ausfuhrungsfor- 
men fiir die ersten Fiihrungsschienen und die ersten 

45 Fuhrungsrader auch auf die zweiten Fiihrungsschienen 
und die zweiten FQhrungsrader iibertragen werden und 
umgekehrt die fiir die zweiten FQhrungsschienen und 
zweiten Fuhrungsrader geschilderten Ausfuhrungsfor- 
men gemaB Fig. 5 bis 7 auch auf die ersten Fuhrungs- 

50 schienen bzw. ersten Fuhrungsradern ubertragen wer- 
den. 

Femer ist die Erfindung nicht auf "Einbahnstra- 
Ben"-Wegenetze beschrankt; es konnen vielmehr auch 
in zwei Fahrtrichtungen zu befahrende Wegenetze auf- 

55 gebaut werden, allerdings mit vollig getrennten Fahr- 
spuren (wegen der Zwangsfiihrung). 

AuBerdem ist es moglich, auch die im allgemeinen aus 
Metall gefertigten und mit einem Spurkranz versehenen 
Fuhrungsrader auf den Radseiten (mit Ausnahme des 

60 Spurkranzes) mit schalldampfendem Material zu be- 
schichten. 

Denkbar ist auch, an den AnschluBstellen des Wege- 
netzes an das herkommliche StraBennetz Vorrichtun- 
gen anzubringen, die die auf das Wegenetz auffahren- 
65 den Fahrzeuge daraufhin uberprtifen, ob jene uber- 
haupt berechtigt sind, das Wegenetz zu benutzen. Auf 
diese Art und Weise wird verhindert, daB z. B. her- 
kommliche Fahrzeuge ohne die fahrzeugseitigen 
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Zwangsfuhrungsvorrichtungen auf dem Wegenetz fah- 
ren. Ferner kann mit soichen Vorrichtungen an den Aus- 
fahnen des Wegenetzes verhindert werden, daB soge- 
nannte "Geisterfahrer" auf das Wegenetz entgegen der 
dort vorgeschriebenen Fahrtrichtung auffahren und da- 5 
durch sich und andere Verkehrsteilnehmer gefahrden. 
Bei gebuhrenpfiichtigen Wegenetzen nach der Erfin- 
dung konnen schlieBlich diese Vorrichtungen zur "Ober- 
priifung der Zugangsberechtigung bzw. zur Verbu- 
chung der zu zahlenden Benutzungsgebuhren ("Maut- 10 
gebuhren") verwendet werden. 

SchlieBlich ist es moglich, eine zcntrale Verkehrsleit- 
einrichtung bzw. VerkehrsfluQsteuerung im Bereich des 
Wegenetzes vorzusehen (z. B. temporar und/oder lokal 
wirkend zur Umleitung der Fahrzeuge bei Unfallen, 15 
Staus oder Baustellen oder generell zur Leitung der 
Fahrzeuge auf dem gesamten Wegenetz). Auch kann in 
einem soichen System ein fahrzeugeigener Bordcompu- 
ter nach Eingabe des Fahrtziels (gegebenenfalls in Ab- 
stimmung mit einer zentralen Verkehrsfluflsteuerung) 20 
die Steuerungen des Fahrzeugs im Bereich des Wege- 
netzes iibernehmen. 

Denkbar ist auch, den Fahrersitz und das Steuerrad in 
der Mitte des Fahrzeugs anzuordnen, urn das "Einfa- 
deln" in das Wegenetz insbesondere an den AnschluB- 25 
stellen zum herkdmmlichen StraBennetz zu erleichtern. 

Das Verkehr5system nach der Erfindung kann untcr 
anderem auch vorteilhaft fur den vom ubrigen Verkehr 
separat gefuhrten offentlichen Nahverkehr (Busse. 
Schnellbusse, Flughafen-Zubringerbusse usw.) verwen- 30 
det werden. 

Patentanspriiche 

1. Verkehrssystem fur den Individualverkehr, mit 35 
einem aus mehreren Fahrspurabschnitten und -ver- 
zweigungen zusammengesetzten Wegenetz und 
mil mehreren mit Laufradern versehenen Fahrzeu- 
gen, wobei das Wegenetz uber mindestens eine 
Auffahrtstelle und mindestens eine Abfahrtstelle an 40 
das herkommliche StraBennetz angeschlossen ist 
und die Fahrzeuge zum Betrieb auf dem Wegenetz 
und auf dem StraBennetz vorgesehen sind, wobei 
die Fahrzeuge auf dem Wegenetz mittels fahrzeug- 
seitiger und wegenetzseitiger Zwangsfiihrungsmit- 45 
tel zumindest streckenweise zwangsgefuhrt sind, 
dadurch gekennzeichnet, daB die mindestens eine 
Auffahrtstelle (3) und/oder die einzelnen Fahrzeu- 
ge (6a — 6u) (jeweils) mit einer vorzugsweise beruh- 
rungslos arbeitenden ersten Einrichtung versehen 50 
ist (sind). welche fortlaufend die Position des je- 
weils in die Auffahrtstelle (3) etnfahrenden Fahr- 
zeugs wahrend der Aufenthaltsdauer des Fahr- 
zeugs im Bereich der Auffahrtstelle (3) feststellt, 
sowie (jeweils) mit einer ebenfalls wahrend der 55 
Aufenthaltsdauer des Fahrzeugs im Bereich der 
Auffahrtstelle (3) aktiven zweiten Einrichtung. wel- 
che von der ersten Einrichtung angesteuert ist und 

in Abhangigkeit von der festgestellten Position des 
Fahrzeugs akustische und/oder optische Leitsigna- go 
le zur Zusammenfuhrung der fahrzeugseitigen 
Zwangsfuhrungsmittel (9; 91, 92; 10; 101, 102) mit 
denen (7; 8a. 8b) des sich an die mindestens eine 
Auffahrtstelle (3) anschlieBenden Wegenetzes (1 14) 
aussendet. 65 

2. Verkehrssystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die zweite(n) Einrichtung(en) (je- 
weils) in Form von einer oder von mehreren im 
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Bereich der mindestens einen Auffahrtstelle (3) ein- 
oder beidseitig am Fahrspurrand und/oder etwa in 
der Mitte uber der Fahrspur angeordneten und (je- 
weils) zwei oder drei unterschiedliche Signalisatio- 
nen aufweisenden Anzeigeeinheit(en) und/oder in 
Form einer in den einzelnen Fahrzeugen (6a— 6u) 
jeweils angeordneten und ebenfalls zwei oder drei 
unterschiedliche Signalisationen aufweisenden wei- 
teren Anzeigeeinheit realisiert sind und daB bei im 
Bereich der Auffahrtstelle (3) erforderlichen Fahrt- 
richtungskorrekturen des Fahrzeugs nach rechts 
(links) die erste(zweite) Signalisation vorzugsweise 
in Form eines nach rechts (links) weisenden und 
vorzugsweise rot oder grun ausgebildeten Pfeils 
aktiviert ist und bei Vorhandensein von drei unter- 
schiedlichen Signalisationen in der ubrigen Zeit die 
dritte Signalisation vorzugsweise in Form eines in 
Fahrtrichtung weisenden und vorzugsweise grun 
ausgebildeten Pfeils aktiviert ist. 

3. Verkehrssystem nach einem der Anspniche 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, 

— daB die einzelnen Fahrspurabschnitte (1) 
jeweils mit einer vorzugsweise in der Mitte des 
Fahrspurabschnitts (1) angeordneten ersten 
Fiihrungsschiene als wegenetzseitigem 
Zwangsfuhrungsmittel (7) versehen sind; 

— daB die einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) ne- 
ben den Laufradern jeweils mit einem oder 
mehreren ersten Fuhrungsradern oder Fuh- 
rungsradergruppen (9; 91, 92) als fahrzeugsei- 
tigem Zwangsfuhrungsmittel versehen sind 
und daB diese Fuhrungsrader oder Fuhrungs- 
radergruppen vorzugsweise mit der Lenkung 
(15) des jeweiligen Fahrzeugs (6a— 6u) ver- 
bunden sind; 

— daB die einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) auf 
den einzelnen Fahrspurabschnitten (1) 
zwangsgefuhrt sind, indem das oder die meh- 
reren ersten Fuhrungsrader oder Fiihrungsra- 
dergruppen (9; 91, 92) des jeweiligen Fahr- 
zeugs (6a— 6u) an und/oder in der ersten Fiih- 
rungsschiene (7) des jeweiligen Fahrspurab- 
schnitts (1) zwangsgefuhrt wird (werden). 

4. Verkehrssystem nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

— daB die Fahrspurverzweigungen (2) jeweils 
aus zwei oder drei Fahrspurzweigen (2a, 2b; 
2a— 2c) bestehen, durch welche Fahrspurzwei- 
ge (2a, 2b; 2a — 2c) entweder ein Fahrspurab- 
schnttt (1) sich in zwei oder drei Fahrspurab- 
schnitte (1) verzweigt oder zwei oder drei 
Fahrspurabschnitte (1) sich zu einem Fahr- 
spurabschnitt(l) vereinigen; 

— daB die beiden (auBeren) Fahrspurzweige 
(2a; 2b) der einzelnen Fahrspurverzweigungen 
(2) jeweils mit einer vorzugsweise am auBeren 
Rand des jeweiligen Fahrspurzweiges (2a; 2b) 
angeordneten zweiten Fiihrungsschiene (8a; 
8b) als wegenetzseitigem Zwangsfuhrungsmit- 
tel versehen sind; 

— daB die einzelnen Fahrzeuge (6— 6u) jeweils 
mit zwei voneinander unabhangig absenk- und 
anhebbaren zweiten Fuhrungsradern oder -ra- 
dergruppen (10; 101, 102) als fahrzeugseitigem 
Zwangsfuhrungsmittel versehen sind und daB 
diese zweiten Fuhrungsrader oder -radergrup- 
pen (10; 101, 102) vorzugsweise mit der Len- 
kung (15) des jeweiligen Fahrzeugs (6a— 6u) 
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verbunden sind; 

— daB die einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) auf 
den beiden (auBeren) Fahrspurzweigen (2a; 
2b) der einzelnen Fahrspurverzweigungen (2) 
zwangsgefiihrt sind, indem das (die) eine der 5 
beiden zweiten Fuhrungsrader (Fuhrungsra- 
dergruppen)(10: 101. 102) des jeweiligen Fahr- 
zeuges (6a— 6u) abgesenkt und an und/oder in 
der zweiten Fuhrungsschiene (8a; 8b) des ent- 
sprechenden (auBeren) Fahrspurzweiges (2a; jo 
2b) zwangsgefiihrt wird. 

5. Verkehrssystem nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Fahrspurverzweigungen (2) 
mit drei Fahrspurzweigen (2a— 2c) und/oder die 
Fahrzeuge (6a— 6u) weitere. vorzugsweise beriih- 15 
runglos arbeitende Einrichtungen zur Zwangsfuh- 
rung der einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) auf dem 
mittleren Fahrspurzweig (2c) aufweisen und daB 
diese weiteren Einrichtungen und/oder die ersten 
Einrichtungen vorzugsweise elektromagnetische 20 
und/oder Schallwellen aussendende und/oder emp- 
fangende Sende- und/oder Empfangsgerate auf- 
weisen. 

6. Verkehrssystem nach Anspruch 5. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die ersten Einrichtungen und/ 25 
oder die weiteren Einrichtungen in Form von Ra- 
dargeraten oder in Form eines etwa in der Mitte 
der jeweiligen Fahrbahn verlegten und elektroma- 
gnetische Signale im wesentlichen nach oben ab- 
strahlenden Leckkabels (8c) und eines fahrzeugsei- 30 
tigen Empfangers realisiert sind. 

7. Verkehrssystem nach einem der Anspruche 4 bis 
6. dadurch gekennzeichnet, daB bei Fahrzeugen 
(6a— 6u) mit einer Blinkereinrichtung das Absen- 
ken bzw. Anheben der beiden zweiten Fuhrungsra- 35 
der oder -radergruppen (10; 101, 102) durch ent- 
sprechendes Betatigen der Blinkeneinrichtung be- 
wirkt wird und synchron zum Blinkvorgang ablauft. 

8. Verkehrssystem nach einem der Anspruche 4 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB die einzelnen Fahr- 40 
zeuge (6a — 6u) jeweils mit einer Steuereinrichtung 
zur Vorgabe einer der zwei oder drei im Bereich 
einer Fahrspurverzweigung (2a, 2b; 2a — 2c) wahl- 
baren Fahrtrichtungen vorgesehen ist und daB bei 
Vorgabe der ersten (zweiten) Fahrtrichtung das 45 
rechte (linke) zweite Fuhrungsrad oder die rechte 
(linke) zweite Fuhrungsgruppe (10a— 10b) vor 
Durchfahren der jeweiligen Fahrspurverzweigung 
(2) abgesenkt und nach Durchfahren dieser Fahr- 
spurverzweigung (2) wieder angehoben wird und 50 
daB bei einer Fahrspurverzweigung (2) mit drei 
Fahrspurzweigen (2a — 2c) bei Vorgabe der dritten 
Fahrtrichtung die weiteren Vorrichtung(en) zur 
Zwangsfuhrung des Fahrzeugs auf dem mittleren 
Fahrspurzweig (2c) vor Durchfahren dieser Fahr- 55 
spurverzweigung (2) aktiviert und nach Durchfah- 
ren dieser Fahrspurverzweigung (2) wieder desak- 
tiviert wird (werden). 

9. Verkehrssystem nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB im Bereich der einzelnen Fahr- $o 
spurverzweigungen (2) jeweils eine Kontrollein- 
richtung vorgesehen ist und daB bei in den Bereich 
der zugehorigen Fahrspurverzweigung (2) einfah- 
renden Fahrzeugen (6a— 6u) mit noch nicht vorge- 
gebener Fahrtrichtung diese Kontrolleinrichtung 55 
die Steuereinrichtungen dieser Fahrzeuge fur die 
Zeit der Durchfahrt dieser Fahrzeuge durch die 
Fahrspurverzweigung (2) desaktiviert und stattdes- 
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sen selbst eine der zwei oder drei mdglichen Fahrt- 
richtungen durch Absenken eines (einer) der bei- 
den zweiten Fuhrungsrader (Fuhrungsradergrup- 
pen) (10a; 10b) oder bei Fahrspurverzweigungen 
(2) mit drei Fahrspurzweigen (2a — 2c) alternativ 
hierzu durch Aktivierung der weiteren Vorrich- 
tung(en) zur Zwangsfuhrung des Fahrzeugs auf 
dem mittleren Fahrspurzweig (2c) erzwingt. 

10. Verkehrssystem nach einem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die einzelnen 
ersten und/oder zweiten Fuhrungsschienen (7; 8a, 
8b) jeweils auf der Fahrbahndecke (20) des Wege- 
netzes (1—4) angebracht sind und im Querschnitt 
ein im wesentlichen rechteck- oder dreieck- oder 
eisenbahnschienenfdrmiges Profil oder ein im we- 
sentlichen rechteck- oder dreieckformiges Profil 
mit einem sich beidseitig quer zur Fahrtrichtung 
erstreckenden Wulst (71) an der Oberseite der Fuh- 
rungsschiene (7; 8a, 8b) aufweisen und daB das eine 
oder die mehreren ersten Fuhrungsrader oder Fuh- 
rungsradergruppen (9; 91. 92) und/oder die beiden 
zweiten Fuhrungsrader oder -radergruppen (10; 
101, 102) der einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) auf der 
Oberseite und/oder seitlich an der jeweiligen er- 
sten und/oder zweiten Fuhrungsschiene (7; 8a, 8b) 
zwangsgefiihrt ist (sind). 

11. Verkehrssystem nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die einzelnen ersten und/oder 
zweiten Fuhrungsschienen (7; 8a, 8b) auf ihrer 
Oberseite jeweils eine oder mehrere in Fahrtrich- 
tung verlaufende Fuhrungsnuten (72; 82; 82a, 82b) 
aufweisen zur Zwangsfuhrung der auf der Obersei- 
te der jeweiligen Fuhrungsschiene (7; 8a, 8b) 
zwangsgefuhrten und jeweils mit einem in die je- 
weilige Fuhrungsnut (72; 82; 82a, 82b) eingreifen- 
den Spurkranz (93; 103) versehenen Fuhrungsrader 
-oder radergruppen (9; 91 , 92; 10; 101, 102) und daB 
vorzugsweise die eine oder die mehreren Fuh- 
rungsnuten (72; 82; 82a, 82b) an ihrem fahrtrich- 
tungsmaBig vorderen Ende sich vorzugsweise fa- 
cherartig aufweiten. 

12. Verkehrssystem nach einem der Anspruche 10 
oder 11, dadurch gekennzeichnet, daB die einzelnen 
ersten und/oder zweiten Fuhrungsschienen (7; 8a. 
8b) an ihrem fahrtrichtungsmaBig vorderen Schie- 
nenende sich verjungen und dabei vorzugsweise 
eine Spitze (74) aufweisen. 

13. Verkehrssystem nach einem der Anspruche 1 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die einzelnen 
ersten und/oder zweiten Fuhrungsschienen (7; 8a, 
8b) jeweils zumindest teilweise, vorzugsweise je- 
doch vollstandig oder nahezu vollstandig in die 
Fahrbahndecke (20) des Wegenetzes (1—4) einge- 
bracht sind und auf ihrer freien Oberseite eine oder 
mehrere in Fahrtrichtung verlaufende Fuhrungsnu- 
ten (82; 82a. 82b) aufweisen und daB das eine oder 
die mehreren absenk- und anhebbar ausgebildeten 
ersten Fuhrungsrader (9; 91, 92) und/oder zweiten 
Fuhrungsrader (10; 101, 102) jeweils mit einem 
Spurkranz (93, 103) versehen sind und mit diesem in 
der jeweiligen Fuhrungsnut (82; 82a, 82b) zwangs- 
gefiihrt sind. 

14. Verkehrssystem nach Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die einzelnen Fuhrungsnuten 
(82; 82a, 82b) der einzelnen Fuhrungsschienen (7; 
8a. 8b) an ihren fahrtrichtungsmaBig vorderen Ende 
sich vorzugsweise facherartig aufweiten. 

15. Verkehrssystem nach einem der vorhergehen- 
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den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
einzelnen ersten und/oder zweiten Fuhrungsrader 
(9; 91, 92; 10; 101. 102) der einzelnen Fahrzeuge 
(6a— 6u) im wesentlichen aus inelastischem Materi- 
al, vorzugsweise Metall oder hochabriebfestem 5 
Kunststoff, gefertigt sind oder mit aus elastischem 
Material, vorzugsweise Gummi. gefertigten Reifen 
versehen sind und daB die im wesentlichen aus in- 
elastischem Material gefertigten Fuhrungsrader 
(92. 102) jeweils mit einem Spurkranz (93, 103) ver- 10 
sehen sind. 

16. Verkehrssystem nach Anspruch 15. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die einzelnen ersten und/oder 
zweiten Fuhrungsrader (9; 91, 92; 10; 101, 102) je- 
weils aus einer ^Combination von mehreren im we- 15 
sentlichen aus inelastischem Material, vorzugswei- 
se Metall oder hochabriebfestem Kunststoff, gefer- 
tigten Radern (92, 102) mit Spurkranz (93, 103) und/ 
oder mit aus elastischem Material, vorzugsweise 
Gummi, gefertigten Reifen versehenen Fiihrungs- 20 
radern (91; 101) bestehen. 

1 7. Verkehrssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
vorderen beiden Laufrader (11) bei zwangsgefuhr- 
ten Fahrzeugen (6a— 6u) uber die Lenkung (15) des 25 
jeweiligen Fahrzeugs in Abhangigkeit von der mo- 
menlanen Orientierung der zwangsgefuhrten er- 
sten oder zweiten Fuhrungsrader oder -radergrup- 
pen (9; 10) zwangsorientiert werden. 

18. Verkehrssystem nach einem der vorhergehen- 30 
den Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daB eine 
zentrale Verkehrsleiteinrichtung zur Uberwachung 
und/oder Steuerung des Verkehrsflusses auf dem 
Wegenetz (1—4) und/oder jeweils ein fahrzeugsei- 
tiger Bordcomputer vorgesehen ist (sind) und daB 35 
nach Vorgabe eines Fahrtziels die Zwangssteue- 
rung des jeweiligen Fahrzeugs (6a— 6u) auf dem 
Wegenetz (1 —4) durch die Verkehrsleiteinrichtung 
und/oder den jeweiligen Bordcomputer vorgenom- 
men wird. 40 

19. Verkehrssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
einzelnen Fahrzeuge (6a— 6u) vorn und hinten je- 
weils mit einem durch einen oder mehrere Puffer 
(14) in einem weiten StoBbelastungsbereich rever- 45 
sibel abgefederten StoBfanger (13) versehen sind. 

20. Verkehrssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
einzelnen Fahrzeuge (6a — 6u) vorn und/oder hin- 
ten (jeweils) mit einem vorzugsweise die Ge- 50 
schwindigkeit des jeweiligen Fahrzeugs in Abhan- 
gigkeit vorn Abstand des jeweils voraus- und/oder 
hinterherfahrenden Fahrzeugs direkt regulieren- 
den AbstandsmeBradar versehen sind. 
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